Deutscher Bundestag 
7. Wahlperiode 


Drucksache 7/187 


15. 02. 73 
Sachgebiet 9 


Antwort 
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Niegel, Schedl, Engelsberger, Ziegler, Kiechle und Genossen 
- Drucksache 7/84 - 


betr. Verwendung von Spikesreifen 


Der Bundesminister für Verkehr hat mit Schreiben vom 14. Fe- 
bruar 1973 - StV 7 - 36 25 07.10 - 7008 Va/73 die Kleine Anfrage 
wie folgt beantwortet: 


1. Wie hoch beziffert die Bundesregierung die jährlich durch die 
Verwendung von Spikesreifen verursachten Straßenschäden? 

Die Bundesregierung schätzt den durch Spikes-Reifen jährlich 
auf dem Gesamtstraßennetz verursachten Materialabtrag auf 
etwa 5 Mio t, was einem Wertverlust von etwa 400 Mio DM ent- 
spricht. 

Um die in den letzten Jahren aufgelaufenen Spikesschäden zu 
beseitigen, meldeten die Bundesländer 1972 für die dringendsten 
Maßnahmen zur Substanzerhaltung und Aufrechterhaltung der 
Verkehrssicherheit auf Autobahnen und Bundesstraßen einen 
Bedarf von rund 460 Mio DM an. 


2. Wie hoch beziffert die Bundesregierung die jährlich durch die 
normale Verkehrsbelastung verursachten Versdileißschäden an 
Straßen? 


Der jährliche Fahrbahnabrieb normalbereifter Fahrzeuge ist 
gegenüber dem von Spikes-Reifen verursachten Verschleiß un- 
bedeutend. Die Lebensdauer einer für normale Verkehrsbela- 
stung bemessenen Fahrbahndeckschicht wird durch den heuti- 
gen Spikesverkehr teilweise bis auf V 4 reduziert. 
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3. Wie hoch beziffert die Bundesregierung die jährlichen Aufwen- 
dungen für Streu- und Räummaßnahmen? 


In den letzten Jahren sind folgende Aufwendungen für Winter- 
dienstmaßnahmen auf Bundesfernstraßen entstanden: 



Bundesautobahnen 

Bundesstraßen 

insgesamt 

Jahr 

Mio DM 

Mio DM 

Mio DM 

1961/62 

6,6 

19,3 

25,9 

1962/63 

12,0 

33,2 

45,2 

1963/64 

9,4 

27,0 

36,4 

1964/65 

12,0 

32,3 

44,3 

1965/66 

12,4 

32,4 

44,8 

1966/67 

11,3 

29,3 

40,6 

1967/68 

16,1 

35,8 

51,9 

1968/69 

20,2 

44,0 

66,2 

1969/70 

29,5 

67,1 

96,6 

1970/71 

22,0 

39,5 

61,5 

1971/72 

18,0 

30,3 

48,3 


Die Aufwendungen werden stark von der Intensität und Länge 
des Winters beeinflußt, was die starken Kostenschwankungen 
erklärt. 


4. Wie hoch beziffert die Bundesregierung die jährlich durch 
Streu- und Räummaßnahmen verursachten Straßenschäden? 

Die Wirkung von Auftausalzen auf die Fahrbahndecke ist in 
mehreren Forschungsarbeiten untersucht worden. Danach hat 
das fast ausschließlich in der BRD als Auftausalz verwendete 
NaCl (Kochsalz) keinen direkten Einfluß auf die Eigenschaften 
der Deckenbaumaterialien. Indirekt wirkt sich die Tausalzbe- 
handlung nachteilig aus, als sie die schädigende Wirkung der 
Spikes-Reifen verstärkt (Beseitigung der schützenden Schnee- 
decke, längere Nässeeinwirkung). 

Die zum Räumen festgefahrener Schneedecken verwendeten 
Schneepflüge mit Stahlschürfleisten können bei geringer Schnee- 
auflage Schäden an Straßendecken verursachen. Durch die Ver- 
wendung auftauender Stoffe ist deren Einsatz in den letzten Jah- 
ren jedoch zurückgegangen, da der tauende Schnee zunehmend 
mit Matschschneepflügen geräumt wird, die mit Kunststoff- 
schürfleisten ausgerüstet sind. 


5. Wie beurteilt die Bundesregierung die durch Streusalzverwen- 
dung verursachte Umweltgefährdung? 

Die Bundesregierung verkennt nicht, daß das zur Bekämpfung 
der Winterglätte auf Straßen verwendete Auftausalz einen ge- 
wissen Einfluß auf die Umwelt hat. Es muß aber im Interesse 
der Offenhaltung der Straßen im Winter und in Anbetracht des 
Zugewinns an Verkehrssicherheit hingenommen werden, zu- 
mal andere, weniger schädliche Auftaustoffe nicht zur Verfü- 
gung stehen. 
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In erster Linie leiden an den Fahrbahnrändern und besonders 
im Mittelstreifen der Autobahnen stehende Bäume und Sträu- 
cher unter dem Besprühen mit salzhaltigem Oberflächenwas- 
ser. Dabei sind allerdings auch noch andere Faktoren, vor 
allem der größtenteils aus Spikesabrieb bestehende Straßen- 
schmutz, der sich auf die Bepflanzung ablagert, mitverursa- 
chend. Auch bei Baumschäden an städtischen Straßen ist neben 
dem Auftausalz noch eine Reihe anderer Faktoren maßgebend, 
überdies wirkt sich in diesen Fällen weniger das auf die Fahr- 
bahn als das auf die Gehwege gestreute Salz schädigend aus. 

Zur Untersuchung eines etwaigen Einflusses von Auftausalz 
auf das Oberflächen- und Grundwasser im Bereich von Anlagen 
der Wasserversorgung beabsichtigt das Bundesinnenmini- 
sterium, einen Forschungsauftrag zu erteilen. 


6. Wie beurteilt die Bundesregierung die Unfallgefährdung von 
mit Spikesreifen ausgestatteten Fahrzeugen gemessen an ihrem 
Verkehrsanteil gegenüber anderen Fahrzeugen? 

Die Untersuchung von rund 6000 Winterunfällen in drei Unter- 
suchungsgebieten durch die Bundesanstalt für Straßenwesen hat 
ergeben, daß Fahrzeuge mit Spikes-Reifen insgesamt weniger 
an den Unfällen beteiligt waren, als es ihrem Verkehrsanteil 
(Fahrleistungen) entsprach. Ob das für die Spikes-Reifen gün- 
stige Ergebnis auch noch zutreffen würde, wenn alle Kraftfahr- 
zeuge mit Spikes-Reifen ausgerüstet wären, ist jedoch zu be- 
zweifeln, da die bisherigen Benutzer von Spikes-Reifen nicht 
repräsentativ für die Gesamtheit der Kraftfahrer sind. So sind 
die Benutzer von Spikes-Reifen in der Regel älter, haben länger 
den Führerschein, fahren mehr (Fahrleistung) und langsamer 
und sind offenbar sicherheitsbewußter (etwa doppelt so hohe 
Anlegequote von Sicherheitsgurten) als die übrigen Fahrer, 


7. Wie beurteilt die Bundesregierung den durch die Verwendung 
von Spikesreifen erzielten Sidierheitsgewinn im Verhältnis zu 
den Unfallgefahren, die auf die von Spikesreifen verursach- 
ten Straßenschäden zurückgehen? 

Spikes-Reifen bieten zweifellos ihren Benutzern auf eis- und 
schneeglatten Straßen mehr Sicherheit. Bei den in der Bundes- 
republik herrschenden klimatischen Bedingungen und dank 
eines gut funktionierenden Winterdienstes sind solche Straßen- 
zustände verhältnismäßig selten. 

Mit zunehmendem Anteil spikesbereifter Fahrzeuge im winter- 
lichen Straßenverkehr wurde deutlich, daß die Verwendung die- 
ser Reifen für den Bestand der Straßen und für die Verkehrs- 
sicherheit Probleme aufwirft, deren volles Ausmaß ursprüng- 
lich nicht abzusehen war. 

Die durch Spikes-Reifen hervorgerufenen Straßenschäden beein- 
trächtigen die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer, und 
zwar nicht nur im Winter, sondern das ganze Jahr hindurch, 
die Polierwirkung der Spikes beeinflußt die Griffigkeit der 
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Straßendecke in ungünstiger Weise. Wasseransammlungen in 
den durch Spikes verursachten Spurrillen führen zu erhöhter 
Aquaplaning-Gefahr (mit einem Verlust der Steuer- und Brems- 
fähigkeit des Fahrzeugs bei höheren Geschwindigkeiten) und zu 
sichtbehindernden Sprühfahnen, Außerdem tritt eine Gefähr- 
dung der Verkehrssicherheit durch Zerstörung der Fahrbahn- 
markierungen ein, die für eine sichere Vekehrsführung uner- 
läßlich sind. Durch Spikes hervorgerufene Straßenschäden ver- 
kürzen - wie schon unter 2. ausgeführt - die Lebensdauer der 
Fahrbahndecken erheblich und führen zu vermehrten Fahrbahn- 
reparaturstellen; damit ist notgedrungen eine stärkere Behin- 
derung des Verkehrsablaufs und eine Erhöhung der Unfallge- 
fahren verbunden. 

Dem Vorteil der besseren Spurführung und des kürzeren Brems- 
weges auf vereisten Straßen, die Spikes-Reifen dem einzelnen 
damit ausgerüsteten Fahrzeug geben, steht also eine Reihe von 
Nachteilen gegenüber. Das läßt es sehr zweifelhaft erscheinen, 
ob Spikes-Reifen insgesamt die Sicherheit im Straßenverkehr 
verbessern. Immerhin liegen auch bei Reifen mit Spikes die 
Bremswege auf Eis in einer Größenordnung, die der Fahrer im 
allgemeinen nicht erwartet. Auf den während der überwiegen- 
den Zeit eisfreien Straßen im Bundesgebiet bieten Spikes-Rei- 
fen auch dem damit ausgerüsteten Fahrzeug überhaupt keine 
Vorteile, sondern eher Nachteile; die Bremswege können z. B. 
auf eisfreien Fahrbahndecken erheblich länger sein; außerdem 
tritt auch eine Verminderung der bei Normalreifen übertrag- 
baren Seitenführungskräfte ein. 

Bei Abwägung aller Vor- und Nachteile ist die Bundesregie- 
rung zu der Auffassung gelangt, daß der Spikes-Reifen doch 
nicht das Sicherheitsinstrument im Straßenverkehr ist, für das 
er lange Zeit gehalten wurde. 


8. Trifft es zu, daß die Reifenindustrie in der Lage ist, Spikes- 
reifen herzustellen, die gegenüber herkömmlichen Spikesrei- 
fen eine um 75 ®/o verminderte Verschleißwirkung haben? 


Aus Untersuchungen der Reifen- und Spikesindustrie geht her- 
vor, daß sich durch konstruktive Verbesserungen am Spike 
bzw. Reifen der Fahrbahnabrieb reduzieren läßt, und zwar im 
wesentlichen durch Verminderung des Spikes-Überstandes. Pro- 
blematisch ist jedoch, wie in der Praxis gewährleistet werden 
kann, daß der Spike-Überstand unabhängig von der Fahrweise 
über die gesamte Lebensdauer des Reifens konstant bleibt. 


9. Liegen der Entscheidung, die derzeitige Regelung für die Ver- 
wendung von Spikesreifen auf drei Jahre zu begrenzen, be- 
stimmte Überlegungen zugrunde, etwa daß die Industrie in 
dieser Zeit einen relativ fahrbahnunschädlichen Reifen ent- 
wickeln kann? 

Die Spikes- Verordnung vom 8. November 1972 geht von den 
derzeitigen Gegebenheiten aus. Da die negativen Auswirkun- 
gen der jetzigen Spikes-Reifen auf den Bestand der Straßen- 
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decken und die Verkehrssicherheit auf die Dauer nicht hinge- 
nommen werden können, wird die Verwendung dieser Reifen 
nur noch für eine übergangsfrist für vertretbar gehalten. Die 
verhältnismäßig lange Frist von drei Jahren wurde gewählt, um 
einmal der Industrie die Entwicklung von Winterreifen zu er- 
möglichen, die wesentlich weniger straßenschädigend sind als 
gegenwärtig. Zum anderen sollte damit den Besitzern von 
Spikes-Reifen der alten Bauart die Möglichkeit eingeräumt wer- 
den, ihre Reifen ohne finanziellen Verlust abzufahren. 


10. Ist die Bundesregierung in der Lage anzugeben, ob und ggf. 
welche Änderungen sie für die Verwendung von Spikesreifen 
nach dem 30. April 1975 vorsieht? 

Eine weitere Zulassung von Spikes-Reifen über den 30. April 
1975 hinaus wird insbesondere davon abhängen, ob sich die 
durch Spikes-Reifen verursachten Schäden und die sich daraus 
ergebenden nachteiligen Auswirkungen auf die Verkehrs- 
sicherheit vermeiden lassen. Es kann deshalb z. Z. noch nicht 
angegeben werden, ob und unter welchen Voraussetzungen 
Spikes- oder vergleichbare Winterreifen nach diesem Termin 
benutzt werden dürfen. 


11. Welche nationalen und internationalen Möglichkeiten sieht die 
Bundesregierung, für die Erzeugung von Spikesreifen eine 
Bauartgenehmigung einzuführen? 

Grundsätzlich muß eine Bauartvorschrift für Spikes-Reifen we- 
gen der angestrebten Harmonisierung auf kraftfahrzeugtech- 
nischem Gebiet mit den Länden der Europäischen Gemeinschaft 
abgestimmt werden. 

Für die Einführung einer solchen Vorschrift ist jedoch das Vor- 
handensein eines praxisnahen Prüfverfahrens erforderlich. Zur 
Zeit laufen Bemühungen, geeignete Kriterien zu entwickeln. 
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